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BÜCESIDAD MEBCANm.. 

Las Moatnfias Rocallosas de los Estados Unidos, la Sierra Madre de 
México, las Cordilleras de la América Central, y los Andes de la del 8ur, 
formtuí lina barrera casi continua, tan elevada y extensa, que el hombre 
apenas puede salvarla en sus empresas mercantiles. Los ferrocarriles 
que escalan aquellas eminencias, A costa de inmensos gastos, en solicitud 
del tranco de los fértiles valles de ambos lados, se elevan á la altura de 
muchos millares de pies, se remontan A las nubes, salvan la muralla ile ro- 
cas, y descienden por los costados de los montaüas, por plano» inclinados 
casi intransitables para ios sobrecargados trenes. Aquellas btu'reres de 
montañas separan cuando menos á setenta millones de almas que viven 
«R México, los Estados Unidos y el Canadá, y que en su mayor parte 
verían prosperar, con el aluitimiento del obstáculo, sus intereses agríco- 
las, fabriles y comerciales. 

Ija compilación mis reciente del movimiento mercantil interior de so- 
lo los Estados Unidos, presenta un total de más de diez inil millones de 
pesos, es decir, más que el valor de todo el comereio interior de la Gran 
Bretaña, Francia, Aleniania, Rusia, Holanda, Austria y Bélgica, reuni- 
das. Ese tráfico interior so verifica por medio de la red de rios, la dilata- 
da costa y los ferrocarriles de la República Norteamericana. Sus pro- 
ductos, en casi todas las lineas, superabundan, y necesitan para alcanzar 
su pleaa extensión y desarrollo, el cambio internacional con otros pue-^. 
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blos situEuloa al Este y a) Oeste de sus estorbosas cadtuias de montafta-í. 
La Costa del Pat-ífico, con todo »u notable desarrollo df; los últimos años, 
se encuentra hoy demasiado alejada de los mercados del mundo y de las 
naciones que más necesitan del oxeeso de su producción. La India y la 
Australia están haciendo poderosos esfuerzos para satisfacer la demanda 
de los pueblos de la Costa del Pacifico, á ¡os cuales lucha en vano por lle- 
gar, venciendo la distancia de diez y seis mil niillaa, dando la vuelta 
al Cabo de Hornos. Las líneas trasconti neníales de feíFocarril no pue- 
den conducir cereales desde Portland y San Francisco hasta Nueva York, 
para enviarlos de allí á Liverpool. Tanto los productores como los remi- 
tentes examinan con ansiedad todo proyecto para ei:har abajo la bii.rre- 
rra del Istmo que se levanta entre ellos y los mercados del mundo, si- 
tuándolos á cuatro meses de distancia de sus parroquianos. 

La Costa del Pacifico está separada no solo de los puertos del Atáán-'" 
tico y de Europa, sino también de la Costa Oriental dé Sut'América, y' 
sobre todo, de los puertos del Golfo de los Estados Unidos, que son los 
naturales almacenes y centros de exportación de todo el inmenso so- 
brante de producción del gran Valle del Mississippí. Calcúlase que dicha 
producción es cerca de cuatro mil millones de pesos, y su salida natural 
para el extranjero es á través del Golfo de México, al cual llega por me- 
dio de las cuatro mil millas navegables del Mi.ssissippí y sus tributarios, 
buscando por í^ua y por ferrocarril la gran ciudad mercantil de Nueva 
Orleans, que solo á Nueva York cede la palma en cuanto al valor de su 
exportación, Y es esta !a oportunidad de decir que mientras abria al co- 
mercio del mundo el Víille del Mississippí, apartando el obstáculo de la 
boca del rio, concibió el capitán James B. Eads la empresa m^s grande 
aún de remover el obstáculo todavía más serio para el comercio, el que 
directamente á través del Golfo, desde los diques en la boca de Paso 
del Sur, se levanta entre los océanos y las naciones. Gálveston, el puei-to 
marítimo de Texas {Estado con dos millones de almas y cinco mil millas 
de ferrocarril picándole tributo), se halla todavía más completamente 
aislado que Nueva Orloans; y cuando su puerto cuente con fondeadero 
más profundo, necesitará más que hoy de una salida directa para su co- 
mercio hacia el Océano Pacífico. Boston, Nueva York, Filadelfia, Balti- 
more y muchos puertos intermedios, con los territorios tributarios suyos, 
están por la misma barrera excluidos de todos los puntos situados al 
Oeste de tas expresadas cadenas de montailas; no solo de la costa occi- 
dental de Sur América, hasta Chile, y tie la costa occidental de México, 
sino también de las orientales del Viejo Mundo, Japón, China, India, 
Australia y las casi innumerables islas del Pacífico. Los Estados Unidos 
necesitan, como necesita México, del sobrante de sus productos peculia- 
res; ellos necesitan de los artefactos americanos, pero el cambio mutuo 
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solo se verifica hoy desemljarcando las inercancias y trasportándolas por 
el ferrocarril del Istpio de Panamá, cou Hn gasto de diez á veinticinco 
pesos por tonelada de carga, y veinticinco posos do pasaje por persona; ó 
por el largo, tortuoso y arriesgado paso al rededor del Cabo de Hornos 
ú el de Buena Esperanza, ó el todavía niils costoso del Canal de Suez. 

Para resumir las precedentes observaciones generales, y reunir los di- 
versos aspectos del asunto, diremos que el mundo necesita de una puerta 
i través de tas montanas, un extenso y fácil paso para la comunicación 
miítua do las naciones, para el trasporte, por lineas tan cortas como fue- 
re posible, de los diversos productos que cada pueblo tiene sobrantes, 
para cubrir las necesidades de los demás. Más que la mayor parte de 
las otras naciones, necesitan los Estados Unidos la extensión que do su 
linea de costa, de Este á Oeste, y de Oeste á Este, le proporcionará la 
coMinnicacion fluvial entre el Golfo de México y ei Pacífico. De impor- 
tancia más vital todavía, aunque es menor la magnitud del comercio, es 
para la República de México la unión de sus costas oriental y occiden- 
tal á través del Istmo de Tehuantepec, como auxiliar del extenso y ne- 
cesario sistema de ferrocarriles que la joven nación ha inaugurado tan 
berúicaniente con grandes saonlicios actuales, pero en pro de la futura 
grandeza y prosperidad á que la llaman sus maraiiUosas iiquezas natu 
rales. Con los ferrocarriles y la vía férrea para buques, con numerosas 
uomunicaeiones por mar y tierra, con las palpitaciones de una nueía j 
potente vida nacional, y con un comercio interior j costanero propio, 
México puede alcanzar tan eletada posición entre las uatione^, que sus 
<%tadistas se enorgullecei'án de la participación d'Cidida qne están to- 
mando en la marcha de la civili/acion del ntuiido, y sn pueblo reveren 
ciará con tanto amor Ja grandtza de su ]>atna, que no permitirá A las 
disensiones poner en peligio «u paz, su prosperidad in su desarrollo 

Ijas observaciones genei-alci que preceden no son mas que el epitome 
de \OH voluminosos informes presentados, j do los hechos j aigumentos 
aducidos en los tres siglos ültimos, para excitar a indi\iduosy gobiernos 
á emprender la supresión de aíjuclla bañera contra el comercio 

El general J. tí. Bariiard di|o algunos afins há en su breve re\ista del 
asunto: "Ningún problema mercantil agrícola o especulativo, ha tenido 
una historia más marcadp. Desde la era de la conquista de América por 
los españoles se buscí^ el secreto del supuesto esttecho nstuial á lo largo 
do la costa de los dos continentes, y cuando ceso la mi estigacion, empe 
zú á descubrirse la posibilidad de abrir una ruta artiticiai. En los últi- 
mos cincuenta años, gobiernos, compaílias é individuos han dedicado mu- 
cho tiempo y dinero á buscar un paso para los buques." 

Diversas exploraciones independientes en puntos diferentes de toda la 
linea de istmos americanos se practicaron en el espacio de los setenta 



i.,*.TOt")i^lc 



afios últimos, abrazando particularraentn las vias de Patiainit, Nicai-agua 
y Tehuantepec, siendo ésta la más septentrional, y distante más de mil 
doscientas millas de ía de Panamá, medida A ló largo del eje del iatma 

iOemasiado sabidos para (¡ue necesitemos referirlos aquf, son los hechos 
relacionados con el intento de abrir un canal para buques á través del 
istmo de Panamit, y solo diremos que )a imposibilidad de llevar á cabo 
la obra con un gasto proporcionado á loa productos probables, íué una 
de las razones que hicieron pensar en el ferrocarril para buques y en 
una localidad más ventajosa para el comercio. ^ 

La situación propuesta para el canal de Nicaragua es al Norte de Pa- 
namá. Minuciosas exploraciones se practicaron allí, á expensas del Go- 
bierno de los Estados Unidos, y la República de Nicaragua hizo un» 
concesión á una compañía para el caikal; pei*o no habiéndose cumplido- 
las condiciones impuestas, aquel Gobierno la declaró caduca poco tiero- 

En Tehuantepec han hecho muchas exploraciones, tanto gobiernos co- 
mo individuos particulares, teniendo por mira la construcción de un fe- 
rrocarril ordinario, un canal con esclusas ó un ferrocarril para buques. 
En su respectivo lugar hablaremos extensamente de las ventajas de esta 
vía, por lo que toca á comercio, clima, construcción y conservación; pues 
por ahora solo necesitamos apoyar nuestras ideas acerca de la necesidad 
mercantil de una comunicación interoceánica en las opiniones expresa- 
das públicamente por hombres capaces de formar un juicio correcto. 

Los pareceres expuestos por el Secretario Marcy, loa Presidente» 
Buchanan, Hayes, Garfield y Arthur, y el Secretario Frelynghuysen, 
confirman todos ellos laa opiniones emitidas acerca de la existencia de tal 
necesidad mercantil. 

Uno de los hombres más previsores de la época, que comprende la* 
numerosas ventajas mercantiles que se lograrían con el establecimiento 
de la comunicación interoceánica entre el Atlántico y el Pacífico, el Se- 
nador de los Estados Unidos, WiUiam AVindom, al llamar en 1881 la. 
atención del Senado h:icia el mapa del globo, empleó el expresivo len- 
guaje que sigue: 

"Limitando el Golfo al Norte se hallan los grandes Estados de Texas, 
Luisiana, Mississippf, Alabama y Florida. Al nort« de ellos está el po- 
deroso imperio regado por el Mississippi, mientras que al oriente están 
los Estados del Atlántico, que se extieiiden desde Florida hasta Maine. 
En. el Pacifico tenemos los Estados de California y Oregon, y en el te- 
rritorio de Washington y del Atlántico al Pacifico, se extiende un te- 
rreno cuya magnificencia eael orgullo de todo americano. Obstruyendo,. 
embarazando y gravando al comercio, entre esas grandes seccion<'s de 
la Union, hay una estrecha lengua de tierra, . . Para evitarla, 1. 200,000 



"toneladas de trigo cosechadas el tifio pasado en California y Oregon, se 
■'vieron obligadas á buscar los mercados europeos por medio de un cos- 
" toso y molesto viaje de catorce mil milla^ al rededor del Cabo de Hor- 
" nos. Hasta el cambio de los productos de nuestros Estados del Atlán- 
"tico y del Pacitico tiene que hacerse por la misma vía tortuosa, cara y 
" arríe^iada, ó soportar los fuertes gravámenes que les impone su tras- 
"porto por ferrocarril á través del Continente. De igual manera so ha- 
" Ua obstruido y gravado el comercio de todas las principales naciones 
"Tiempo es ya de derribar esa barrera; y lo que debe maravillamos es 
"que ae le haya permitido existir tan largo tiempo." 

Al indicar algunas de las ventajas comerciales que se obtendrían cru- 
zando con buques el istmo americano, dijo el gene-iil Grant en la North 
American Seview, el atlo de 1881: 

"Las «aciones de líorte y Sur América, situadas á lo largo del Facífí- 
"co, suministran con abundancia los productos que constantemente se 
iitei'cados de casi todas las naciones de Europa. In- 
guano y nitro. De los puertos de Chile salen 
" anualmente cuatrocientas mil toneladas de carga con direccioii al Orieu- 
" te. Más de un millón de toneladas de cereales exportan todos los aftos 
"los Estados y territorios del Pacifico. Resulta sin duda algún», que 
"tuás de 4.000,000 de toneladas de mercancías encuentran salida del 
"Este, y necesitan la comunicación fluvial, para que sea posible embar- 
" carias económica y ventajosamente; mercancías í las cuales no se pue- 
"de aplicar el trasporte por ferrocarril A través del continente." 

lios hombres de Estado de México, desde los tiempos de Hernán Cor- 
las hasta los presentes, han estado plenamente persuadidos del inmenso 
beneficio que ala República sobrevendría inevitablemente del paso inte- 
roceánico por el istmo de Tehuantepec. El mismo Cortés lo buscó, y 
cuando con sus investigaciones no descubrió ninguna abra natural entre 
\k niontaHas, al nivel del mar, ni por rios, su grandioso talento penetró 
en «I remoto porvenir y vio con los ojos de su imaginación lo que en bre- 
i-e ser* on hecho consumado — una puerta abierta al comercio de Océano 
i Océano. Creyendo que el istmo sería indudablemente la via para el 
comercio, cwnprú vanos terrenos extensos para su posteridad, que toda- 
vía los posee, y A través de los cuales pasará el ferrocarril para buques, 
s^un los últimos limazos. Tres siglos han trascurrido: México ha pasado 
|Kir medio de la tea y la espada para llegar á su situación actual en el 
^upo de Lis naciones. En el curso de los años ha protegido con sus me- 
Jios, sus sabios consejos y su aprobación oficial, todos los esfuerzos he- 
chos pora vencer los obstáculos; sus hábiles ingenieros han practicado ex- 
ploraciones cuidadosas para canales y ferrocarriles; con sus recursos y sus 
borabres científicos ha ayudado eficazmente los reconocimientos para el 



ferrocarril para buques, colocando al frente de los exploradores al distin- 
guido ingeniero T>. Francisco de Garay, encargado como jefe del desagüe 
de México; pero mayor aún que todos los deinás auxilios ha sido el entu- 
siasta apoyo del grande estadista del México actual, el general Porfirio 
Diaz. Comprendiendo la situación, persuadido de loa inmensos y perdu- 
rables beneficios que derivará México, aprobó cordial y enérgicamente la 
proposición del Sr. Eads para constiuir un ferrocarril para buques, co- 
mo final y completa solución del problema de tres siglos, y con justo" or- 
gullo estampó su firma en el documento oficial que concedió á un ciuda- 
dano americano el derecho de llevar á cabo la grande obra. 

Fácil seria aíladir aquí el peso de las valiosas opiniones de hombres 
capaces; pero ya se ha dicho lo bastante para demostrar plenamente que 
existe la necesidad mercantil del ferrocarril para buques á través del 
Istmo de Tehuantepec; necesidad que afecta al mundo entero, á sus pro- 
ductos, tanto i^rícolas como minerales y fabriles; necesidad que, ademas, 
una vez satisfecha, será tan eficaz como todos los proyectos de evanffeli- 
aacion y civilización concebidos liasta ahora, para ligar con los lazos de la 
unión, la amistad y tas artes pacíñcas de la civilizaciori cristiana, á todas 
tas naciones del globo. Acórtese la distancia entre el cristianismo y el 
paganismo, y la autil é ilustrada influencia de la religión, como el cable 
submarino, abrazará en la fraternidad humana á todos los pueblos. Cuan- 
do se expuso el proyecto á un prominente y rico jefe de una empresa fe- 
rrocarailera, cuyo más ardiente deseo es el de propagar el cristianismo y 
la civilización en todo el globo, dijo: ''No he examinado bastante la po- 
sibilidad de construir el ferrocarril para buques; pero un proyecto seme- 
JMite que se propone el importante reaulbado, que al llevarse á cabo ob- 
tendrá indudablemente, de elevar la raza humana, es digno del apoyo de 
todos los hombres." Para probar la sinceridad de sus palabras, se suscri- 
bió liberalmente para los gastos de los trabajos preliminares. Pocos dias 
há vio el modelo del ferrocarril para buques, que representa de una ma- 
nera correcta el sistema propuesto para elevarlos y trasportarlos. Esa- 
minando el vapor en miniatura del modelo, cuyo largo es cosa de siete 
pies, descansando en el ferrocarril, dijo profundamente entusiasmado al 
Sr. Eads: "Veo ya ese vapor marchando á través de los Iwsques tropi- 
cales de Tehuantepec, en su viaje de Océano á Océano. Ahora estoy ín- 
timamente convencido de la posibilidad de construirlo, y duplico mi sus- 

El Lmidoii Times de 1° de Agosto de 1884, al terminar la descripción 
extensa del modelo, dice: 

"Mirando el proyecto del ferrocarril para buques, bajo un punto de 
"vista extenso y general, no queda duda de que está lleno de importan- 
"tes recluitados; idea que se comprenderá mejor si se recuerda que el 



"istmo americano se interpone entre 100.000,000 de almas qua forman 
"el pueblo m;is emprendedor, industrioso é ilustrado de la faz de la tie- 
" rra, habitante de las costas septentrionales atlánticas de Europa y Amé- 
*rica, y 600.000,000 que habitan el Oriente y las islas del Pacífico. Es 
"cierto que las distancias que separan á Inglaterra de la India, Ohina y 
"otros países orientales, se han acortado considerablemente por medio del 
" canal de Suez; pero esas distancias son casi insigDÍfi cantes si se las com- 
"para con las que el ferrocarril para buques anular.-i. La grande eco- 
"nomfa, por ejemplo, realizada por el canal de Suez entre Londres y 
"Calcuta, es de 4,500 millas reglamentarias niiéntrasque la dislaneia 
" por el ferrocarril para buques entre Londres y cualquier puerto de 
"la costa del PacfSco perteneciente á la América del Norte, dismi- 
"nuirá casi el doble, ó sean 8,250 millas. El 'canal de Suez acercó por 
"mar á Londres y Cantón en 3,500 millas poco mils ó menos; el ferro- 
"carril para buques economizará un espacio más que triple entre la gran 
"nietrópoli americana y las puertas de la Oolomhia Británica. El istmo 
"americajio y las cordilleras de Norte América, forman nna barrera an- 
"gosta peí» casi insuperable, al cambio recíproco de los productos de 
" 10.000,000 de almas en el valle del Mississippi y los Estados del Atlí n- 
"tieo, no solo con los de 10.000,000 de sus compatriotas del Oeste, sino 
" con otros de las islas y costas del Pacifico, que son, al parecer, sus más 
"próximos vecinos. El ferrocarril para buques dará á los descendientes 
"de tas Islas Británicas una vía marítima entre los puertos del Atláiiti- 
"co y del Pacífico, mil millas escasas más larga que el ferrocarril entre 
"Nueva Yorit y San Francisco, y proporcionará al extenso valle del 
"Mississippi uno salida equivalente A la desembocadura de! majestuoso 
"rio directamente en las aguas del Pacífico." 



P081BILII1A.D DE COMSTBUIELO. 

Con razón se ha dicho que toda verdad nueva y toda nueva empresa 
tienen qui= pasar, antes de llegar á su completa admisión ó realización, 
por tres estados, á saber: el ridículo, la posibilidad y la pi-obilñlídad. 
Tal ha sido la suerte de todas las nuevas verdades promulgadas,'dfi to- 
jas las ideas nuevas llevadas á la práctica; así ha sucedido, sobre todo, 
■con la feliz realización de las verdades é ideas relativas á la agricultura, 
la astronomía, la dinámica y la electricidad. La tierra es redonda y gi- 
ra; las estrellas son otros mundos on la bóveda celeste; la potencia del 
i^por impulsa la locomotiva y la comunica fuerza y velocidad; loi, alam- 
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brea telegráütíoa recorren los valles y pasan sobre las montaflas, traspor- 
tando el pensamiento de uiia mente li otra; y bajo las aguas del mor los 
cables del Atlántico establecen en un inaniento el cttmbio rec¡proco del 
pensamiento de los diversos continentes; y sin embargo, cada una de esas 
idea» fué á su vez tenida por impracticable, y se tuvo á sus propagado- 
res y defensores como supremos «okwiarios. 

La proposición del Sr. /fimes B. IBadn, de trasportar por tierra gran- 
des buques, ¡i través del istmo amerie&no, pasó en la mente de loa hom- 
brea pensadores y expertos que le han p(¥stado atemúon por los dos es- 
tados preliminares— el ridiculo y la posihilÍila;d, y se halla Iioy en el de 
la probabilidad. Para llevarla al estado de certidumbre y de realización 
completa, no se requieren más que ¡os medios néécsarios para el trabajo 
mecánico, y construir un camino por donde traltriftii ni vehículo tan in- 
geniosamente concebido para trasportar los buques. 

Las dificultades que debían vencerse por medio de Ifc inventiva mecá- 
nica, eran primeramente la distribución del peso, de suer^ que todas las 
partes del carro, y particularmente las ruedas, no fuesen is»^recargadaa; 
y en segundo lugar, la adaptación del carro al buque, para íjue de modo 
alguno se maltrate el cosco, ni sufra más presión que la que sufriría en 
el océano. Para levantar y mover los buques, se aplican [irincipios y me- 
dios largo tiempo há conocidos, con olgunaa modificaciones especifcleii, 
destinadas á dar á los movimientos mayor velocidad que la que comun- 
mente se obtiene en los ferrocarriles inclinados. 

Antigua es la historia de mover y trasportar por tierra los buques. 
Muchos siglos áiitcs de la era cristiana, los atenienses tra.spoi'taljaa su.'i 
buques do guerra, probablemente de ciento cincuenta toneladas, á través 
del istmo de Corinto, cosa de catorce millas. Botes de canales cargados, 
y otras embarcaciones de capacidad considerable, han sido trasportados 
por tierra en carros sobre rieles y á largas distancias, subiendo y bajan- 
do grandes pendientes. 

Para levantar los buques del agua á un nivel más alto, se han emplea- 
do tres métodos en diversas partes del globo. Primero, un ferrocarril in- 
clinado; segundo, la presión hidráulica con prensas ó arietes, y tercero, 
pontones ó diques Sotantes. Aunque en el plan original se pensó en el 
uso del ferrocarril inclinado, se abandonó pronto la idea por varias ra- 
zones, sobre todo porque se requerirla un ferrocarril que penetrase en el 
mar hasta una larga distancia, donde seria difícil conservar los rieles en 
buen estado, siendo por lo tanto este método mucho más costoso que los 
demás. Presentáronse algunas personas de responsabilidad que ofrecie- 
ron elevar buques cargados hasta de doce mil toneladas de peso por me- 
dio de fuerza hidráulica y un plano inclinado, y que convinieron en cons- 
truir un dique suficiente para levantar embarcacionss de diez mil tone- 
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ladas, con la carga & bordo, hasta la altura ác cuarenta y seis pies, y :o- 
IfMiarlas, en treinta minutos, sobre un feírORarril trazado y construido á 
propósito, descansando el buque en un carro adecuado al trasporte por 
tierra- También proponian fabricar locomotivatt que pudiesen arrastrar 
tales pesos sobre vías con ia pendiente común. Después de examinar con 
madurez los planos pormenorizados y los presupuestos de costo, se deci- 
dió, sin embargo, levantar loa V>uques por medio de pontones ó diques 
Botantes, método ordinario empleado en todas las naciones comerciantes. 
El sistema comparativamente rudo de poner en los di^jues y aseí^urar en 
b1 flotante los buques cargados, requiere alguna modificación, pues es pre- 
ciso no solo alzar el buque hasta el pontón, sino colocarlo además en el 
carro con su peso tan bien repartido de popa á proa, que permití» al ca- 
rro moverse fácilmente y con seguridad, lia distribución del peso y et 
trasporto del mismo al carro se veritica de la siguiento manera: El pon- 
tón es capas de levantar fácilmente un buque de cinco mil toneladas de 
[>eso bruto, tamado <|ue será suliciento para el tráfíco del istmo, á to me- 
nos por ahora El tamaftodel pontón es de 450 pies de largo, 75 de an- 
cho y 15 de profundidad, con un sistema de arietes hidráulicos colocados 
fin un puente intermedio, seis pies más abajo del superior. Los arietes 
«stán arreglados en hileras laterales y longitudinales, las primeras de las 
cuales distan entre si algo menos de siete pies. El área de los arietes com- 
binados es igual en cada líne^ lateral: por ejemplo, el rtrea <ie un ariete 
debajo de la quilla en la proa, es igual á la de cinco ó siete arieUts del 
centro del buque. Dichos arrietes están, ó pueden estar, enlazados, de 
suerte que en toda la serte haya la misma presión por pulgada cuadrada 
de lod arietes; ó se les puede desenlazar por medio de válvulas para que 
se pueda ejercer mayor presión en los arietes de cierta sección ó línea. 
No están destinados los arietes á alzar el buque, sino únicamente á re- 
sistir su peso, una vez fuera del agua. Los hace funcionar una potente 
bomba hidráulica, montada en una torre unida al costado del pontón, y 
que sube y baja con aquella, pero con fuerza suficiente en su parte supe- 
rior para no sumergirse cuando el pontón toca el fondo del estanque ó 
dique. El pontón recibe su raovimient<) ascendente y descendente de fuer- 
tes varillas de ancla que lo atraviesan y esttn bien aseguradas á los ci- 
mientos del dique. 

El carro para sostener y trasportar los buques se arreglará de manera 
que corra sobre seis rie!es, es decir tres vías anchas, de 4 pies 8J pulga- 
das. Como el buque en si mismo es un madero de popa á proa, y no se 
doblaría en aquella dirección sobre un ferrocarril inmóvil, la fuerza máxi- 
ma dsl carro se halla en los maderos trasversales, que se colocarán como 
en las Uneas laterales de arietes, en distancias de 7 pies, poco más ó me- 
nos, y con profundidad y materia) suficiente en sus chapas para distri- 



buir con igualdad elipeso sobre todas las ruedas. Estas tieneu doble k>or- 
,4e, están colocadas tan cerca una de otra como se necesite para repartic 
el peso, y cada una dfiscanaa en su propia chumacera, con su eje indepen- 
diente. El sistema de plataforma de cuatro ó seis ruadas, en las que los 
«arros están sostenidos por un perno central en los ferrocarriles comunes, 
no es necesario en el carro para buques, pues se destina éste á trasportar 
la carga en linea recta, porque las curvas son imposibes con un carro 
enterizo de tal longitud. Sobre cada rueda bay un resorte poderoso que 
aguanta, sin cerrarse, veinte li más tonelailas, y tiene un movimiento la 
teral de seis pi'lgadas. El ináxiinum de carga sobre una vía á nivel no 
cerrará esos resortes más de tres pulgadas, permitiendo asi al carro pa- 
sar sobre cualquier desnivel que se presente, sin ejercer demasiada pi-e- 
sion extraordinaria sobre las ruedas. También suministran iin apoyo com- 
pleto y elástico para los buques calcados, y permitirán que éstos pasen 
fácilmente en el carro sobre el ferrocarril sin ningún tropiezo ni violen- 
cia. Sobre el modelo hay utia serie de apoyos para las ruedas, con super- 
ficie movible, adecuada á la parte superior de los apoyos por un gozne 
acanalado, para que se ajuste á la forma de la quilla en todos sus puntos. 
Loa apoyos de la linea exterior están provistos de cinchas acomodables 
cubiertas de hule lí otra superficie acojinada. Estos apoyos, varillas ó co- 
lumnas pasan libremente á través de los cuartones del carro y cuelgan 
esactameate sobre los arietes hidráulicos cuando el carro se halla sobre 
el pontón, asegurado en su posición propia y exacta. Llevado el carro so- 
bre el pontón, cuando éste estii llotando, y correspondiendo exactamente 
la superficie de sus rieles con la de los de la vía permanente de la playa, 
jjs deja que el agua penetre en los compartimientos del pontón, que, cDn 
el carro, baja hasta el fondo y descansa sobre loa soportes del dique. En- 
tóneos se trae el buque del estanque exterior al interior del dique sobre 
el carro, y ajustado de-tal manera que la quilla quede exactamente en el 
centro del carro, y su centro de gravedad tan cerca como fuere posibl*- 
del punto central de la longitud de aquel. Luego, por medio de una po- 
tente bomba centrífuga, se extrae el agua del pontón, que sube hacia la 
quilla del buque. Cuando ésta comienza á sentir la quüla continua del ca- 
rro, funciona la bomba hidráulica, empujando hacia ai'riba suavemente 
las varillas colgantes y los postes de los apoyos contra la quilla, el fondo 
y el pantoque del buque, y al rededor de los costados. A inedida que el 
buque continúa subiendo, y aumenta su peso, aumenta también la pre- 
sión sobre los arietes; pero como la presión del agua debajo de ellos no 
puede debilitarse por haberse cerrado las válvulas, el peso total del bu- 
que, una vez enteramente fuera del agua, lo soportan los arietes por me- 
dio de los apoyos y sus superficies acomodables, que descansan sobre los 
arietes y debajo del buque. 
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Calculando, por ejemplo, que hay cincuenta Úneos efe arietes y que e¡ 
Imque pesa cinco mil toneladas, cada linea de arietes tendrá que soportar 
un peso de cien tonelndas, ni más ni menos. Como las líneas de arietes 
RStán repartidas con igualdad de popa á proa y cada una levanta el peso 
(le cien toneladas, es claro que el peso Jel buque debe soportar igualmen- 
te cada unidad de su longitud. El registro de presión de la bomba hidráu- 
lica indicará el peso ó desalojamiento exacto del buque, y constituirá la 
base para averiguar el precio del trasporte. Cuando el buque está comple- 
tamente fuera del agua, los peones hacen bajar hasta el apoyo de los olan- 
'ivui unas rur.das de mano, ó tuercas ajustadas que se mueven en ranuras 
tortadas en las coiumnas de los apoyos; retíñanse luego los arietes abrien- 
do la válvula, y entonces los cuartones soportan el peso' igualmente dis- 
Iribuido del buque. Como en cada cuartón se coloca un número igual de 
ruedas, y por el antedicho arreglo cada cuartón soporta su exacta propor- 
ciaii de peso, es claro que todas las ruedas, de un extremo á otro del ca- 
rro, deben sobrellevar un peso igual, es decir, no más de ochocientas ó 
novecientas toneladas, carga que «s admisible, puesto que las ruedas de 
Ins locomotivas comunes y demás material rodante soportan pesos mucho 
mayores, tanto en los Estados Unidos come en Europa. 

Se puede construir los apoyos acomodables dei cairo de suerte que se 
ajusten bien y soporten igualmente cualquier buque cuyo tamaño no pa- 
se de cierto limite; y para los que no lleguen á dicho limito ó excedan- de- 
«I, se construirán carros de tamaflos diversos, con una modificación en laa 
lineas do apoyo. 

No siempre será posible colocar un buque, llevado al dique, inmediata- 
mente sobre el centro exacto del pontón; el resultado será que cuando el 
peso del buque entre en el pontón, una punta tenderá á sumergirse y la 
otra á levantarse. Este inconveniente esti dominado, equilibrando el pon- 
tón por medio de la presión hidráulica sóbrelo que se llama "graduadores 
hidráulicos," de la manera siguiente: en cada ángulo del dique se lijan dos 
cilindros, una hacia arriba y otro invertido: en ellos se mueven aparatos 
sumergentes adheridos al pontón. Los cilindros de cada ángulo diagonal 
están enlazados por tubos, y todos los espacios de los cilindros y tubos 
están llenos de agua, A medida que el pontón sube, el agua desalojada 
del cilindro por el aparato sumergente que sube, penetra en el cilindro in- 
vertido del ángulo diagonal de donde se ha retirado el aparato siimergen- 
te. Ahora bien, si hay, por ejemplo, un exc^ de cien toneladas en un 
extremo del pontón, habrá una presión igual para impedir que el apara- 
to Buniei^ente de dicho ángulo se eleve; pero la misma presión se ejerce 
inmediatamente en el ángulo diagonal opuesto del pontón, para impedir 
que se eleve, con lo que se mantiene equilÜH'ada la presión y se obliga al 
pontón á subir y bajar con nivel perfecto. 
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Por medio de tan ingeniosa invención es posible averiguar, con ayuda 
del medidoi' de presión adherido á lostub-^s, la cantidad exacta del exce- 
so de peso; de suerte que ai el medidor demuestra una preponderancia 
demasiado grande, se bajaTil el pontón y se colocará el buque en una po- 
sición nueva, para evitar la preponderancia excesiva. Cuando el pontón se 
haya levantado, de manera que la superficie de sus rieles se halle exacta- 
mente á nivel con los del ferroi;arríl, se impide que suba más por medio 
de las cabezas de los pernos del ancla á varillas guiadoras, que bqb. ade- 
más Tsaatante fuertes para impedir que una extremidad del pontón suba, 
cnando se hace andar el carro con el buque encima. En la priictica eaa& 
varillas de ancla serán columnas grandes, huecas y cilindricas, llenas de 
una materia que las haga pesadas. 

Coustruiráse el ferrocarril en línea recta, pues no permite curvas- de 
menos do veinte millas de radio, con un carro rígido de cuatrocientos pies 
de largo. Hay, sin enibargo, cinco puntos del itsmo, segtjn el trazo, don- 
de será necesario hacer cambios repentinos de dirección, para evitar tra- 
bajos muy pesados de construcción. En aquella sección del país, en loa 
terrenos planos, sigue la llne:i una sucesión de valles anchos, flanqueados 
por. cadenas de colinas y estribos déla >Sierra Madre; y para pasar de un 
valle á otro, ó de una í otra llanura, es preciso practicar rodeos, donde 
no haya terreno abierta suficiente para emplear curvas con el radio indi- 
cado. En los cinco puntos antedichos, los cambios de dirección se verd- 
ean por medi6 de mesas giratorias, que son ni más ni menos que ponto- 
nes flotantes bastante grandes para recibir el carro con el buque y hacer- 
lo flotar al rededor de un eje central ó cilindro. Cuando el vehículo con el 
buque estén sobre el pontón, éste ae hallará firmemente fondeado por «I 
peso del agua que contiene, sobre el soporte circular del estanque. Coló- 
case el buque en el centro del pontón, y se bombea el agua por ntcdiode 
una potente bomba centrífuga, haciéndola salir por una abertura en el 
eje cilindrico del pontón, y pasar al estanque. Una vez comunicada al 
pontón la flotación suficiente para levantarlo algo sobre las superBcies de 
apoyo, se le hace girar en el eje, por fuerza de vapor, hasta colocarlo en 
la posición requerida, entonces se deja penetrar el agua por medio de vál- 
vulas, y se descansa el pontón otra vez sobre los apoyos del estanque. La 
locomotiva tira luego del carro eu la nueva dirección; como la» mencio- 
nadas mesas giratorias, ó p()ntones, tienen varias líneas radiales de rie- 
les, pueden utilizarse como puntos de pa.so, y también para pintar y re- 
parar buques. Las personas que hayan visto el modelo en acción, nota- 
rán especialmente la sencillez y economía de este sistema de hacer girar 
los buques. "No se necesita ninguna clase de arreglo, y se puede fácilmen- 
te lograr el nivel del pontón, cuando flota, dejando entrar agua en uno ó 
más compartamientos de los que tiene en cwla una de sus extremidades. 
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Como se iguala el poso del buqun en toda la longitud del vélenlo, el 
ponto céntrico de éste no puede estar distante del centro de gravedad de 
la carga. 

La fuerza motriz para arrastrar los buques sobre el ferrocarril no se- 
rí difícil de trazar ni de construir; la cuestión se radncn á la cantidad de 
fuerza. Sabemos que las máquinas actuales para caiga arrastran pesos 
de más de dos mil toneladas aobrn ferrocarril«s ordinarios. Si una de 
esas máquinas es capaz d*i arrastrar un. tren de media uiilla de largo pOr 
una pendiente y al derredor de las curvas de nuestros ferrocarriles, con 
la velocidad de quince ó veinte millas por hora, ¿dudará alguien de la 
capacidad de locomotoras de forma especial y gran fuerza de tracción, 
para mover Cácilmeutc una masa compacta, sobre líneas rectas, con la 
posibilidad, si fuese necesario, de poner tres máquinas al freute, y tros 
dotrás del vehículo? , 

Respecto de la precedente descripción, debemos decir que los planos pa- 
ra la ejecución de las diversas piezas, pontón, carro y mesa flotante gira- 
toria, se han rf ducido á la escala del modelo en emcíou, que, una vea en- 
Üuadas todas las piezas, mide treinta pies de largo, con un perfecto mo- 
delo de vapor de siete y medio pies de longitud. Hi se examina nünueio- 
«tmente el modulo en acción, y se comprenden bien s>(s principios, ét 
desTanecerá todas las preoeupaoionss que existaik acercado la posilñlidad 
de construir el ferrocarril para buques, y convencerá á cualqníerft persona 
de mediana capacidad de que es perfectamente factible levantar y tras- 
portar buques con sus cargament^vi á bordo, de suerte que bajo ningún 
respecto sufran perjuicios cualquier buque estanco y marinero ó la inte- 
gridad del vehículo en que se le trasporto. Más de mil hombres clentiG- 
cos y prácticos de Londres vieron el modelo; representaban á los ingenie- 
ros civiles y constructores, á los constructores de buques y diques, á los 
capitalistas y á los comerciantes: la opinión unánimemente expresada 
fué en favor de la posibilidad de construir el ferrocarril para buque& En 
la ciudad de Nueva York, más de siete mil personas han presenciado, 
hasta el dia en que escribimos estas lineas, los movimientos y funciones 
del modelo: muchas de ellas pertenecen á las mismas clases <|ue laa de 
Iióndres, y su veredicto ha sido igual. Sin embargo, como el modelo no 
lo pueden ver sino pocas personas, expondremos y contestaremos breve- 
mente las objeciones que tal vez presentarán los no familiarizados con el 
sistema propuesto. 

Primera objeción: Daíto al buque por la presión del cargamento cuan- 
do se saca aquel del agua. 

Bespuesta: Cuando el buque se halla en lo que se llama su elemento 
"natural," sufre á menudo presiones extraordinarias y más sevens que 
en el dique. La retirada repentina de la presión del t^ua, cuando en mar 
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borrascosa corro con la popa y la proa sobrn dos enormes olas, lo liav&' 
reventar por los costa^los ai no estuviese construido especialmente para ¡ 
resistir semejante presión. Un mar agitado, cuyas grandes olas corren 
una tras otra ¡i lo largo del buque do proa á popa,, sucediéiidi'so rápida- 
mente el vacío entre ellas, parece que debería ser causa más poderosa 
que otra cualquiera de la aljertura del buque por sus costados. Lo cierto 
es que la presión interior es menor de lo que se cree. Cualquier elevador 
ó cajón lleno de grano está nula expuesto á la presión hacia afuera ó liácia 
abajo, que los costados del buque cuando están fuera del agua. 

Segunda objeción: Detrimento del fondo del buque al sostenerlo por 
medios artificiales cuando tiene la carga á bordo. 

Respuesta: Es preciso qui: se comprenda claramente que el sÍKtenia 
de presión hidráulica, que sostiene en primer lugar al buque al salir del 
agua, consiste, como si dijé.semos, en otras tantas columnas de agua de- 
bajo de éste, equilibrando suave y eficazmente su peso. Si en el acto de 
elevar el buque, el apoyo suministrado por un arieto se pone en contacto 
con la quilla, el fondo, el pantoque ó los costados de aquel, no ejercerá 
ninguna presión mientras los dcniíts arietes no hayan encontrado UQ pua- 
to de contacto, y entilnces la presión por pulgada cuEidrada de la superfi- 
cie de los arietes es igual en todas partes. Los orietes del área mayor es- 
tán colocados dabajo de la quilla, donde la carga es más pesada, y el bu- 
que est;: más expuesto á soportar mayor presión. El sistema pleno, com- 
pleto y acomodable de apoyos se extiende, con sus superficies anchas y 
acojinadas, por toda la del casco, donde quiera que éste descansa en el 
agua. Ijos buques de forro y ligazones más viejas y podridas, siempre 
que sea estanco y marinero, pueden trasportarse por medio de este siste- 
ma do soportes perfectamente equilibrados, y flotar otra vez en el agua. 
Respecto de ambas objeciones, el Sr. E. A. Fuertes, profesor del depaf- 
tamento de ingeniería civil de la Universidad de Cornell, Estado do Nue- 
va York, suministra un testimonio precioso con motivo del examen qae 
practicó del vapor "Germanic" de la línea White. .Star, en su viaje do Li- 
verpool ;i Nueva York. El examen, hecho cuando el buque navegaba fin 
aguas tranquilas, tenia por objeto el averiguar las flexiones cóncavas j 
convexas del vapor en dirección de su longitud. Encontró el Sr. Fuertes 
que el desvío total en una distancia de 264 pies, fué de 13 pulgadas, ¿ 6} 
hacia arriba y hacia abajo de la línea média^ Comparando los efectos de 
un mar agitado sobre un vapor de hierro con los que sufriría el mismo- 
trasportado sobre un ferrocarril trazado y construido adecuadament*, ha 
bla de la presión sobre el buque, cuando el hundimiento ó la retirada del 
mar quita instantáneamente de sus costados el volumen de presión del 
agua, y la reacción de su casco, cuando con igual rapidez, el buque fíen- 
te la presión de su cargamento, si es que ella existe. 
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" £1 mar, además, golpod cou fuerza cencentrada contra el área limita- 
"da de la supnrlide del, buque, causando el temido estreñí eci miento de 
" proa A popa, y liaciendo sufrir li lasjunturas y Hgaitones toda especie 
" de flexiones, terceduras y presiones. Solo los que tienen la experinncia 
" personal ile los huracanes en el mar pueden conipread'jr la rigidez que 
" requiere un buque al salir it él. 

" Es extraño ver cuan intolerantes pueden llegar á ser los errores po- 
" pujares eu cuestiones de esta especie. Aunque debe construirse todo- 
*' Vjuque de manera que pueda sostenerse impunemente sobre una de sus 
" oxtremidades, ó ser sacudido violentamente cuando descanse sobre su 
" cí^ntro (í sus puntas, la preocupación popular contra el ferrocarril para 
" liuqueü se funda en la presunción de que todos los buques carecen de 
" la cualidail que precisamente deben poseer; la rigidez." 

La siguiente exposición de opiniones y hechos relativos al mismo asun-- 
to servirá de apoyo á las ideas arriba expresadas. Una carta, fechada el 
U de Febrero, del Sr, William H. Buckley, presidente de la New York 
Ba'aiicn Dock Conipany, presenta uua lista de cinco buques de vela y 
Heis de vapor, entre 2,000 y 2,700 toneladas, que fueron colocados en su- 
dique ■wn la carga dentro. .En su carta dice el 8r. Buckley: 

" ííosotros no rechazamos ninguna clase de buques de vola ú de vapor, 
" aun con el carbón y la carga á liordo, cuya longitud no exceda de ladel 
" dique. Cuantas veces liemos recibido vapores cargados, se ha hecho la 
'■ operación sin la niennt- torccduia ó daño d" la emViarcacion. Como la 
'' regla general es colirar por elevaí- la carga con el buque, todos ellos 
" vienen de ordinario sin ella." 

líl 8r. Edward Hart, constructor naval du los Estados Unidos, dice en 
su cai-ta al Sr. líads, de la cual citíimos solo la pai'to relativa al asunto: 
" Con un lecho sólido para el ferrocarril de vd. para buques, en las 
■' suaves pendientes á.través de Tehuantepec, las que entiendo que no 
•' exceden de uno ó dos por ciento, no puede haber ninguna dificultad 
" mecánica para trasportar buques por ferrocarril con entera seguridad 
" de los primeros, ya sean de madera ó de hierro. 

El Hr. Hart es unn de los v;onst ruptores más antiguos y hábiles de la 
marina de los Estados Unidos. 

El Sr. H. L. Feniald, constructor de la misma, de habilidad y talen- 
tos reconocidos, se expreacj en su carta como sigue: 

"Habiendo examinado cuidadosamente los planos y documentos pert«- 
- " iiecicntes al propuesto ferrocarril para buques, á través del istmo de 
" Tehuantepec, no vacilo en decir que, á mi juicio, ]io habrá dificultad 
" alguna pata trasportar con absoluta seguridad, de la manera que vd. 
" propone, cualquier buque bien construido.' 

El Loiuhii Iron do -S de Octubre de 1»^S4 hace desaparecer, en t«rmi 
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nos breves pero precisos, cfiantas dudns puedan (>xi.stir cu la ímagiiiacioi > 
de las peratiiiaa timoratas respecto del daño que los liiiquos sufriría» ni 
ser puestos eu el dique y movidos con su cargauífiíto á liordo; 

" La cuestión de perjudicar la integridad de un buque con su carga- 
" mentó, sacándolo del agua y colocándolo sobre apoyos intermedios, 
" se ha suscitado & menudo, peí» solo para ser sumariamente resuelta 
" por las personas que han reHexionado un momento ai;erca del asunto. 
" Sin embargo, como existe aiín la preocupación popular de que un bii- 
'' que cardado bajo tales condiciones esta expuesto á toroeduras perjudi- 
" ciales, tal vez será bueno que indiquemos i^uán absolutamente imposible 
" es semejante cosa, en razón á la construcción misma del buque. Nii»- 
"guna idea mis errónea se ha concebido jamás, pues no hay ninguna 
" armazón sujeta á mayores y más desiguales, irregulares y variadas tor- 
" ceduras qite un buque en el mar; circunstancia contra la cual se toman 
" precauciones al trazarlo y construirlo. Un buque debidamente trazado 
" y construido parece un cuartón, y está hecho de nianera que A pesar 
" de cuantos sacudimientos le impriman las olas, las torceduras, por 
" contrarias y casi incomprensibles que sean, se distribuyen igualmente 
" en todo el casco y maderaje. Si hubiese algún temor de que la carga 
" revent^e los costados, como algunos aseguran que lo hay, los reventa- 
" ria desde la primera vez que cargasen el buque, pues aunque el agua 
" GB incomprensible cuando está encerrada, cede excesivamente cuando 
" se halla libre. Debemos, por lo tanto, despr<«iar desde luego el riesgo 
" de que los buques sufran dallos ocasionados por las torceduras míén- 
" tras los trasportan por tierra, sobre todo en vistR del ingenioso aparato 
" inventado por el Sr. E&da para igualar los apoyos. Además, el levanta- 
" miento de buques con sus cargamentos, de un nivel bajo á otro más alto, 
" por medio de palancas hidráulicas, se ha logrado con buen éxiti> desde 
" mucho tiempo atrás. Los diques Victoria, en Londres, y los de Malta y 
" Bombay, trabajan hace aflos sin ningún accidenté. Repetimos que es 
" común hoy mantener dias y aun semanas buques calcados en diques 
■ " secos, para repararlos, y luego lanzarlos al agua sin la menor torce- 
"dura ó dado." 

El testimonio más valioso de persona competente que se ha prestado 
al asunto es el del Sr. Eduardo Read, último constructor en jefe de la 
marina británica, testimonio presentado á la ccimision de CDmei\:io del 
Senado de los Estados Unidos. De él tomamos los siguientes extractos, 
que tratan directamente del asunto: 

"No vacilo en decir que los buques de la marina actual son en todas 
" partes muchísimo más fuertes que los de medio siglo há; y que por regla 
" general son hoy perfectamente capaces de entrar en diques secos con sus 
" cargamentos á bordo. 
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"Deseo deeir en primer lugar que no hay t^nior alguno de que los bu- 
"ques sufran ninguna torcedura al sacarlos del agua {como seria necesa- 
"rio sacarlos, tratándose de un ferrocarril para buques) que no estén ex- 
" puestos ó sufrir hoy al tolocarloa en un dique ordinario. 

"Diré, además, que estoy totalmente cierto de que las operaciones de 
" la colocación común en diques, según se ejecutan eu numerosos esta- 
" blecimientos particulares, son muy descuidadas é insuficientes, si He 
" las compara con las que se adoptarían con laít palancas hidráulicas del 
"proyectado ferrocari'il para buques." 

Refiriéndose á los diques hidráulicos de Malta, presenta una Hala de 
los diversos buques que han entrado en los diques con hus cargamentos 
á bordo, y dice; 

"Llamaré la atención hacia e! hecho de que aunque los duefloa de bn- 
" ques temían al principio mandarlos á los diques de esa manera, con loa 
" cargamentos á bordo, la experiencia de muchos afios lea ha probado que 
" ningún dafío les resulta de ello, porqne todos los armadores de buques 
"ocupados hoy en el trúfrco de la India, usan voluntariamente los di- 
" ques y los mandan á ellos cargados, con el fi;i de limpiarles el fondo y 
" pintarlos en la travesía, en lugar de que permanezcan en los diques más 
"costosos de Lóndrea, con el mismo fin." 

Kl Sr. Williaii) Pierce, iSnico propietario de los talleres do John Eider 
y Comp., de Govaii en Gla^ow, y con.structor del "Arizona" el "Ellie' 
el "Alasita" y otros de los mejores vapores que surcan los mares, dice en 
una carta: 

■ "Yo opino, por lo que conozco del trabajo de los diques flotantes de 
" hierro, que he trazado y construido, que se puede colocar en ellos, sin 
"daño alguno, vapores de hierro, cargados, que desalojen 4,000 á 5,000 



El comandante T. D. Wilson, constructor en jefe de la marina de loa 
Estados Unidos, so expresa asi: 

" No veo ninguna razón sólida para que un buque cualquiera no pueda 
" ser trasportado con buen éxito sobre un ferrocarril construido á propó- 
" sito, con la pendiente indicada, si en la operación se emplean la habi- 
"lidad y el cuidado necesarios, y creo que las terceduras á que estará 
"expuesto; aeran inferiores ;l la que experimentan constantemente los 
"vapores en el océano." 

Toda especie de objeciones se lian hecho al plan de sacar buques del 
agua, y trasportarlos; pero es inútil aducir n^ás argumentos relativos al 
asunto, en vista da los numerosos y bien probados hechos que demuea- 
tran que en todas las part«a del mundo se colocan á menudo en los di- 
ques, buques cargados sin que sufran daño alguno. El único que pueden 
experimentar en tales circunstancias es el proveniente de descuido en el 
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manejo, ó la falta, de precauciones contra las torcedura^ posibles al le- 
vantar el buque. Una vez admitido que se pueden meter embarcaciones 
cargadas en los diques, es preciso admitir que kc tes puede arrastrar i;n 
un carro de, ferrocarril bien trazado y construido al efecto. 

Como la posibilidad de construir el ferrocarril para buques depende 
hasta cierto grado del terreno donde debe establecerse y explotarse, ps 
preciso describir brevemente dicho terreno, seguti los datos recogidos en 
exploraciones cuidadosas y ponnenorizados exámenes practicados en cin- 
co meses por el que esto escribe, y en diez y siete por un hábil y enten- 
dido cuerpo de ingenieros. 

El istmo de Tehuantepec est¿ situado inmediatamente al norte (ú oes- 
te) del promontorio de Yucatán, y es la parte más angosta del istmo en 
México. Una línea tirada desde el término del ferrocarril para buques, 
en el Golfo, hasta su término en el Pacifico, demora casi Norte-Sur. El 
extremo del Golfo esti sobre las márgenes del rio Gotzacoalcos, en la 
población de Minatitlan, situada á veinticinco millas, poco más ú tar- 
aos de la boca del rio. Es éste ancho y profundo, solo en un puuto re- 
quiere mejoras por medios artificiales, que se pueden verificar fácil y 
económicamente, construyendo con prudencia diques 6 represas. En la 
boca del rio hay una barro, formada por los depósitos del mismo, y qof 
se piensa ahondar con diques semejantes ¡í los de la desembocadura del 
Mississippi. Hoy hay cosa de quince pies de agua sobre la barra h> 
línea del ferrocarril desde Minatitlan sigue la pendiente suave de bs 
llanuras del Atlintico, sobre terreno firme y resistente. Uonio á treinta 
y cinco millas de la antedicha población, se construirá el camino á tra- 
vés de una meseta ligeramente ondulada, y seguirá luego por una si-rii' 
de extensos valles, para llegar á las llanuras de Tarifa, punto el más ele- 
vado, á 725 pies sobre el nivel del mar. El descenso desde allí hostales 
llanos del Pacífico requiere tres mesas giratorias para evitar excavacio- 
nes profundas, y dar á la vía la extensión necesaria a lin de conservar ti 
declive unifonue de uno por ciento. Uesde la base de las montafias hit-sbi 
el término en el Pacífico, la línea corre en terreno ca'i plano y solo fait» 
elegir la situación de dicho término, pues ya se han encontrado dos 
puntos buenos para ello, uno en Salina Cruz, j el otro en las lagunas " 
lagos. El clima es saludable, bastando decir para probarlo, que una par- 
tida de jóvenes no aclimatados, procedentes de las parte»! más septentri»- 
nales de los Estados Unidos, fueron al istmo precisamente antes de íO- 
menzar la estación de las aguas, permanecieron mientras duraron éstís. 
y nunca dejaron de trabajar por causa de enfermedades de ninguna clase. 
Algunos de ellos pasaron allí diez y siete meses. El Deming Sr. J. Thftj- 
er, ingeniero encargado de los trabajos, regresó poco há del istmo y dijo 
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"Hasta ahot'a se había treido erróneamente que los cuerpos de inge- 
" nieroa no podrían permaneceit sn el terreno en la estación lluviosa; que 
" el aumento de penalidades produciría enfermedades entre los emplea- 
" dos, lo que, unido al tiempo que hp pierde cuiuido llueve, haría imposí- 
" bles los deseados progresos. Nuestra experiencia en todo el curso de 
" una estación extraordinariamente lluviosa desmiente tal suposición. 
" Ningún caso de enfermedad ae presentó entre los ayudantes ni Icipeo- 
" nes; poco ó ningún tiempo se perdió, y los trabajos progresaron caai 
" tan rápidamente como en la estación seca." 

Extraordinariamente buena es la clase de trabajadores que se consi- 
gnon entre la gente del istmo, especialmente en el lado del Pacifico, ha-, 
hitado por agricultores de raza fuerte é industriosa, de los cuales es posÍ- 
lije sacnr ocho ó diez mil peones. Los mejores materiales para la cons- 
trucción (le) ferrocarril para buques ae encuentran en puntos con líenientes 
ilel istmo: eu casi toda la línea hay diversas clases de maderas, muy du- 
rables y á propósito para trabajos provisionales ó permanentes, y al 
alcance de la mano se tienen- piedras de buena clase, como granito, la 
caliza, arenisca y otras aplicables al objeto. La dirección de los vientos 
que son permanentes coincide casi completamente con la linea del ferro- 
carril. Hasta la frt^ilfsinia construcción de la mayor parte de las casas 
(Ict istmo, cubiertas como están con anchos y elevados techos de palma, 
.sobresalientes y por lo general separados de las paredes; el espacio abier- 
to en que muclias <te ellas están situadas, y la ninguna seílal de daño 
que presentan, todo prueba que en el istmo no se sabe lo que son vientos 
fuei-tes. Todo el territorio, á lo largo y cerca de la linea trazada, ha sido 
sometido á cuidadosas exploraciones dirigidas por ingenieros experimen- 
tados. Los minuciosos y extensos exámenes del Sr. Martin Van Brockiín, 
ingeniei-o residente, no solo han demostrado la total posibilidad de cons- 
truir un feriv)canil sulicient^mente sólido par» soportar cualquier peso 
Á que se le souieta en el trasporte de los más grandes buques, sino tam- 
bién liecho posible el trazo de la linea para su construcción. Lo porme- 
norizado de los antedichas exámenes ha permitido la formación de pre- 
supuestos dignos de contíauza, y suministrado cuantos informes se nece- 
sitan acerca do los materiales de construcción, los obstáculos que se 
■encuentran y los medios de vencerlos. 

Estamos, por lo tanto, convencidos de que no existe duda alguna 
acerca de la posibilidad de construir loa aparatos mecánicos para levan- 
tar y trasportar buques, y un ferrocarril suficientemente sólido y per- 
manente pai-a conducir la carga con la velocidad que ae desee; todo sin 
maltratar las embarcaciones ni los carros que las trasporten. 

Entre el gran número de hombres expertos y prácticos que han exa- 
minado las condiciones y obstáculos físicos y mecánicos, y declarado 
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factible la obra, hoIo mencionaremoB para, concluir el juicio de aquellos 
cuyas opiniones decisivas pesaron tanto en el ániíno de los miembros de 

la Comisión del Senado de los Estados Unidos, y i^ue, confirmando los i 
resultados de sus propias investigaciones, los indujo il informar uiiánima- 
mente en favor de la posibilidad de coníctruir el ferrocarril p^ixa buques. ¡ 
Sir Edward J. 1-teed, ex- constructor en jefe de la marina británica, A 
quien hemos aludido ya, rindió el más poderoso y convincente testimo- 
nio ante la Comisión, acerca de la posibilidad de construir el feíTOcarril, 
robus teci<;ndo su opinión con aserciones y hechos imposibles de refutar. 
El Sr. Natlianiel Barnaby, actual constructor en jefe de la misma mari- 
na, aüinió que el pii>blema de trasportar buques cargados pir ferrocarril 
no solo ej-a soluble, sino que su solución estaba mny l>ien expr(«ada en 
los planos que le habla mostrado Mr. Eads. £1 ^r. William John, conse- 
jero cientítico por algunos años de !a Comisión del Registro de Lloyd, 
dijo que habiendo llegado á ser ocurrencia diaria el sacar buques del 
agua, la obra de colocarlos sobre un vehículo y t raspo rtarloR, era s<ínci- 
llisima 

El Sr. John Fowler, in{{euiero civil de la tiran Bretaña,, de extenso 
renombre, habia propuesto y trazado planos para trasportar por tierra 
buques, de un nivel á ot:^), en la primera catarata del Nilo, El Sr. Geor 
ge Fosbury Lyster, ingeniero en jefe de los diques de Liverpool, cierra 
BU opinión terniinanteniento acerca del asunto, diciendo: "A mi juicio, 
habrá poca dificultad i> ninguna para trasportar perfectamente buquns 
de un mar al otro, con entera conveniencia y seguridad." La casa de 
Emerson, Murgoti'oyd y C, eoiistructora de los grandes diques hidráu- 
licos de Malta y Bonibay, convino con el Sr. Eads en levantar sobre un 
carro en el ferrocarril paia buques en Tehuantepec, embarc liciones car- 
gadas de 8,000 á 10,000 toneladas, y colocarlas en la vía permanente en 
treinta minutos, contratando tamliien la construcción del carro, las loco- 
motivas y diez millas de via, y garantizando la seguridad del trasporte 
de buques cargados por ferrocarril. 

Los Si-ea Leader Williauis y B. Baker, ingenieros prominentes de In- 
glaterra; el profesor Elgar, administrador general de la '-Earls Ship 
Building and Engineering Co." y el Sr. Martel, de Lloyds, han afladido 
pruebas importantes acerca de la complet<k posibilidad de construir el 
ferrocarril para buques. En los Estados Unidos no han faltado opiniones 
enérgicaniente favoraUes, emitidas por hombres hábiles en la materia. 
El general Q. A. Gülmore, distinguido ingeniero de los Estados Unidos, 
dice en una carta: 

"A mi juicio, la construcción de un ferrocarril para buqnes á través 
" del istmo de Tehuantepec, en completo acuerdo con el plan de vd-, no 
" solo es factible como problema de ingeniería, sino que la conservación 



23 

■' y explotación de tal camino es adamas practicable con buen éxito como 
" empresa industrial. " 

El Mayor Charles R. Suter, otro ingeniero hábil de la marina de los 
Estados Unidos, dice: "El proyecto tiene ventajas grandes y obvias que 
lo recomiendan, y bajo et punto de vista de la íngonierfa es, en mi opi- 
nión, perfectamente practicable." 

£1 general G. T. Beauregard, el coronel Henry Fiad, los Sres. O. 
Chanute, T. C. Clarke, J. J. Williains, y otros ingenieros civiles de ele- 
vada reputación en los Estados Unidos, han expresado idea^ faTOrables 
y terminantes respecto del asunto. 

Después de haber discutido cabalmente la posibilidad de construir el 
ferrocarril para buque?, la Comisión del Senado de los Estados Unidos 
resutnió toda la prueba en tos siguientes términos: 

"Tan poderoso y concluyente es el testimonio relativo al asunto, que 
" la Comisión no vacila informar que son enteramente ¡yraclicabl-es la cons- 
" truccion de un ferrocarril para buques y su explotación con buen 
" éxito." 

III 
BUS VENTAJAS. 

Demostrada ya la posibilidad de construir y explotar un ferrocarril pa- 
ra buques en Tehuantepec, solo se necesita ahora dar alas á la imagina- 
ción para ver trasformada en realidad la poética profecía de Wardaworth, 
cuando en su "Highland Broach" dice; 

"Mirad! Las naos que surcaban mares 
" Por la mano de Dios aprisionados, 
"Transitan hoy con altanero porte 
"Caminos por el hombre preparados." 

Nosotros podemos profetizar con toda certidumbre, no en estilo poéti- 
co, eino prácticamente, que los elevados mástiles de los vapores del océa- 
no pasarán, como en un panorama, en medio de las palma.B de las llanu- 
ras de Tarifa, en su viaje de océano á océano. 

Muchos años há que no solo los eminentes estadistas de México apre- 
ciaron las ventajas de la vía de Tehuantepec para la travesía interoceánica, 
sino que también los estadistas de los Estados Unidos han comprendido 
la importancia de tales ventajas. 

Daniel Webster, siendo Secretario de Estado en 18r>l, dijo en una co- 
municación oficial: 

" Nadie puede dejar de ver la inmensa importancia que esta comunica 
" don tendría para el Gobierno de Méxica Ella se propone darle camino 
" abierto del uno al otro mar: ella le abre una via «n uno y otro lado pora 
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" comunicarse con el mundo oriental y el occideatal: ella te proporciona ac- 
" coso ¿ los mercados de todas las naciones, y le hace, en resdmen, el púa- 
," to céntrico del conieroio en tiempos modernos.'' 

El ilustrado estadista Lewis Cass, en comunicación oficial como S«!cr<í- 
taño de Estado, un 1857, dijo: 

" La proximidad del Istmo á nuestras playas, la salubridad del clima, 
" lo adecuado del terreno & la construcción del ferrocarril, y el grande 
" acortami^to de las distancias entre nuestras posesiones del Atlántico 
"y del Pacifico, todo so aduna para indicarlo como preferible con mucho 
" & cualquiera otra vía," 

El Comodoro Shufeldt dijo en su infoi'me oficial df: 1871, acercado su 
exploración del istmo de Tehuantepec; 

" Cada istuio crece en importancia, á medida que se halla mus cercano 
''al centro de los intereses mercantiles americanos; y el valor intrínseco 
" de esta onra eminentemente internacional, delie estimarse en ra/on in- 
" versa de su distancia de aquel centro.'' 

Según dicho informe, una travesía interoceánica sei'ia la prolongación 
del rio Mississippi hasta el océano Pacifico, lo que convertiria el Golfo en 
lago americano, y, por decirlo así, haría circun navegable nuestro territo- 
rio; y el carácter de las aguas intermedias es tal, que pennitiria á un bote 
de canal tomar la carga en Saint Louia y descargarla en California, con 
riesgo poco mayor que el de la navegación interior. 

El gran geógrafo conocido en todo el orbe por sus pacientes y prolon- 
gados estudios de los corrientes del océano; el teniente Maury, cuya elo- 
cuencia solo cede la palma A la corrección y amplitud de sus opiniones, 
se expresó una vez en loa siguientes términos, acerca del mar interior 
americano, del cual se trata ahora de trasportar buques al Pacífico; 

" Desde el Golfo de México, los grandes mercados comei-cicles del mun- 
■ ' do están en declive. Un buque que de dicho Gojfo se dirige á las playas 
■' de Europa, se coloca en la corriente del Gulf Stream y corre Á lo largo 
"de ella, í razón de ochenta á cien millos al dia en una parte del cami- 
"no* • * Y cuando se haya establecido un tránsito á través del Istmo, 
" los vientos alicios del Pacífico situorán á la China, la Indio, la Nueva Ho- 
" lánda, y todaa tas islas de aquel océano, en declive respecto de este mar 
" nuestro. En te! caso, la Europa tendrá que pasar por nuestras puertas 
" al dirigirse por este camino hacia los mercados de las Indias, tanto 
" oriental como occidental. £1 hermoso mar de Mesopotamia está en po 
" sicion de ocupar el nivel más elevado de la navegación, y de llegar á 
'-' ser el gran receptáculo mercantil del mundo. Nuestros rios corren há- 
" cia él, y llevan en su corriente el exceso de las mercaderías producidas 
" en BUS riberas. Al llegar con ellas al centro de aquel grande estanque 
"marítimo, encuentran las corrientes del mar y los vientos del cielo, 
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" arreglados por la naturaleza de tal modo, que loe impelen y conducen 
" cuesta abajo hacia los gi'aiides mercados del muado * * * El ái-ea de 
" todos los valles regados por los rios de Europa que desembocan en ei 
" Atlántico; de todos los valles regados por los rios de Asia, que desa- 
"guan en el océajio Indico, y de todos los valles regados por los rios de 
'' Asia y Europa que desembocan en el Mediterráneo, no cubre uii terri- 
*' torio tan extenso como el comprendido en los valles regados por solo 
" los rios americanos que descargan sus aguas en nuestro mar central. 
"Jamás ha habido en ningún mar semejante concentración de riquezas 
" comerciales; jamás ha habido mar alguno conocido, con semejante terrl' 
" torio á sus espaldas para pagarle tributo." 

Tan grandes son las ventajas que pueden obtenerse, tan importantes 
loa beueiicios pam el comercio y uI mundo, que tarde ú temprano tienen 
que penetrar de manera tan profunda en la mente de la impaciente gene- 
ración actual, que nada menos que la realización do una comunicación 
intei'Oee.tnica para los buques la di^jará satisfecho. Cuando nos figuramos 
los cambios que sin du<la alguna se realizarán no solo en el comercio, 
sino también en la agricultura y las industrias, y más profundamente 
aún, en el progreso general de las naciones, por la inmensa reducción de 
los distancias que boy las separaii, la mente hlds exaltada no es capaz de 
comprender tan grandes y siempre crecientes l)enefic¡os. El mapa dol 
mundo nos demuestra que el Istmo de Tehuantepec está situado á mttad 
del camino, en Hneas casi directas, desde todas las costas orientóles de 
Australia y Asia, hasta todas las nuestras del Golfo y del Atlántico, y 
las de la Europa Occidontal. La siguiente tabla comparativa de distancias 
demuestra la inmensa economía de tiempo que proporciona la vía de 
Tehuantepec. 

Tabla comparativa de distancias, en millas legales. 



DB NirSVA YOBK A HONO KONO. 

Vía del Cabo de Hornos 20,379 8,777 

., „ Cabo de Buena Esperanza 16,945 5,343 

„ „ Canal do Suez. 13,596 1,994 

„ „ Ferrocarril de Panamá 12,953 1,331 

„ ,. Istmo de Tehuantepec 11,603 

DS NUEVA TOBX A TOKOHAMA. 

Vía del Cabo de Hornos 19,802 9,796 

„ „ Cabo de Buena Esperanza 18,085 8,079 

„ „ CanaldeSuez 15,527 5,521 

„ „ Ferrocarril de Panamá 11,256 1,250 

„ ., Istmo de Tehuantepec 10,006 
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DB WTIBVA rORK A ATÍO LAND, N. Z. 

Via del Canal de Suez 16,871 7,447 

,, „ OaDO uo Buena Esperanza. 10,719 7,295 

„ „ Cabo de Hornos 13,890 4,466 

„ „ Ferrocarril de Panamá ■. 10,305 881 

„ „ Istmo de Tehuantepec 9,424 

DB NTTIIVA YOBK A miLBOVBZrB. 

Vía del Cabo de Hornos 15,215 

„ „ Canal de Suez 15,171 

„ ,, Cabo de Buena Esperanza 15,019 

;, „ Ferrocarril de Panamá 1 1,826 

„ „ Istmo de Tehuantepec 11,065 

DB nUSTA TORK A EONOZ.UZ.U. 

Via del Cabo de Hornos 15,826 

., „ Ferrocarril de Panamá 7,939 

,, „ Istmo de Tehuantepec 

DB NOBVA TOEK A SAN PBABCISCO. 

Via del Cabo de Hornos 

„ „ Ferrocarril de Panamá 

„ „ Istmo de Tehuantepec 



DB Z.IVBBPOO]:. A HONQ KONQ. 

Via del Cabo de Hornos 

„ „ Ferrocarril de Panamá 

„ „ Cabo de Buena Esperanza 

„ „ Istmo de Tehuantepec 



4,150 


4,106 


3,954 


761 



15,687 


10,797 


6,063 


1,173 


4,890 




20,606 


5,353 


16,471 


1,218 


15,722 


469 


1.5,233 





DB ZiITBBFOOIi A YOEOHAHA. 

Via del Cabo de Hornos. 19,400 

„ „ Cabo de Buena Espmranza 1 7,653 

„ „ Ferrocarril de Panamá 1 4,540 

„ „ Istmo de Tehuantepec ]3,4ñ5 

DB LITBBFOOL A AUCKI^AND, N. Z. 

Via del Cabo de Buena Esperanza. 

„ „ Canal de Suez. . ., 

„ ,. Cabo de Hornos 

„ „ Ferrocarril do Panamá 

„ „ Istmo de Tehuantepec 12, 

DB LIVERPOOL A SAN FRANCISCO. 

Via del Cabo de Hornos. 

„ „, Ferrocarril de Panamá 

„ „ Istmo de Tehuantepec 



16,221 


3,412 


14,645 


1,836 


13,897 


1,088 


13,312 


503 


12,809 




16,803 


7,527 


8,886 


609 


8,276 
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DB NUEVA ORLBANB A HONaiKONQ. 

Vía (leí Cabo dfi Hornos 20,804 10,531 

„ „ Cabo de Buena EspHi-aiiza, 17,485 7,212 

„ „ Canal ileSuez 15,108 4,835 

„ „ roiTocarril de PauíMiió. 12,308 2,036 

., ,, Istmo de Tehuantepec 10,273 

DE NUEVA OlíLEANS A TOKOHAMA. 

Via del Cabo de Hornos 20,227 11,590 

„ „ Cabo de iSiieriaKsporaiiKíi., 18,625 9,988 

„ „ Cana! tle HueK 17,039 S,402 

„ „ Ferrocarril de PanainA 10,611 1,974 

,. „ Istmo d(i Tchnantepeu . 8,637 

DB NUEVA ORLEANS A AUCKLAND, N. i 

Via del Canal d,- Haox 

„ „ Cabo de Buena Ks]ieranza 

„ „ Calwde Honios 

., „ Ferrocarril de Pananid 

„ „ Istmo df! Teliuaiitepee 



DB NUEVA ORLEANB A MELBOUBNE. 



„ „ Ferrocarril de Panamá 

., „ Istmo de Tehuaiitepüc 

DB NUEVA OELEANS A HONOLULÚ. 

Vía del Cabo de Horiiot, ' 

„ ,. Ferrocarril de Paíiamá 

„ „ Istmo de Teluiantepec 

■DB NUBVA ORLEANS A SAN FRANCISCO. 

Vía del Cabo de Hornos. 

„ „ Ferrocarril do Panuinú. 

„ „ Istmo de Tetiuantepee 

DB NUBVA YORK A VALPARAÍSO. 

Vía del Cabo de Hornos ', 

., „ Ferrocarril de Panamá 

„ „ Istmo de Teliuantepec 

DE NUBVA ORLEANS A VALPABAISO. 

Vía del Cabo de Hornos. 10,476 5,43ff 

„ ,, Ferrocarril de Panamá 4,772 

„ „ Istmo de Tehuantepec i'í,040 



18,381 


10,286 


17, 2;') 9 


9,164 


14,314 


6,2! 9 


9,6.ñ9 


1,564. 


8,095 




16,as3 


6,947 


15,610 


5,904 


l.\:iGO 


5,í<24 


1 1. 181 


1,445 


9,73G 




IC,2r,l 


10,917 


7,294 


1,960 


5,-334 




16,112 


12,551 


5,418 


1,857 


3,56! 




10,051 


3,682 


5,417 




6,369 
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El exceso total do la distancia que BoUre la vía de TeLuantepec tienen 
las pi-ecedentes diez y ocho lineas principales, es de 269,926 millas, A 
más de diez veces la circmferenein de la tierra. 

Cuando todas las demás circunatuncias sean iguales, el comercio adop- 
tará la líue» más corta, por vapor ó á la vela. La época actual busca la 
prontitud en la entrega de toda especie de mercancías; y ú la siniple 
vista se descubre la considerable economía de tiempo que proporciuna la 
vía de Tehuantepec. Los cereales de la costa del Pacítico, que en su ca- 
mino liácia Europa dan hoy la vuelta al Cabo de Horyos, gastau casi 
cinco meses en el viaje; con el feri-ocarril para buques se acortará ¡a dis- 
tancia en casi ocho rail millas, y el tiempo quedará reducido & dos meses 
y medio, poco más ó menos. El comercio en granos es ya considerable', 
y aumenta rápidamente aun con las enormes desventajas que existen hoy. 
Redúzcanse X la mitad la distancia y el tiempo, y los productos de la 
costa del Pacifico podrán competir mucho más ventajosamente con los 
de la India, Australia, y otros países exportadores. Resultado inevitabli- 
de ello será que en la costa del Pacífico se extenderá el cultiv o del trigo, 
se duplicarán las exportacionea, el agricultor obtendrá mejores precios por 
sus productos, y California, Oregon y el territorio de Washington, no 
aislados ya dnl reato del mundo, gozarán de la prosperidad y experinicn- 
tarán el crecimiento á que les dan derecho la fertilidad de su suelo y lo 
delicioso de su clima. E! intrépido emigrante agricultor de Europa, á 
quien las circunstancias existentes alejan de aquellos ricos terrenos, á 
causa de lo mucho que les cuesta llegar á ellos por las líneas de feri-oca- 
rriles trascoiitinentalea, buscará por la \ía de Tehuantepec las playas del 
Pacífico. Entonces podriin todas las costas del Atlántico y el Pacifico, 
pertenecientes á los Estados Unidos y á México, rivalizar en el comercio 
con Australia, China y el Japón, que hoy pasa hacia el Oeste, hasta Eu- 
ropa y Nueva York, por el canal de Suea en vapores, ó en buques de 
vela al i-ededor del Cabo de Buena Esperanza, Cuando se recuerda que 
«1 comercio de Australia ha aumentado en los últimos cinco años,' desde 
$225.000,000 hasta $500.000,000, y que los Estados Unidos apenas re- 
presentan el 4 por 100 de esa sunia, se comprende en el acto la ventaja 
de una vía directa, y toda por agua. Merece atención especial la infortu- 
nadísima situación actual de todos los pueblos del Golfo de México, ocul- 
tos, como si dijésemos, en las playas más lejanas de un mar interior, sin 
■ más salida que en una dirección. El tráfico al cual debe Inglaterra, más 
■que á cualquiera otra cosa, su grandeza y su pi'osperidaíil mcreantil, es 
el cOTBercio oriental. El solo tráfico con las naciones del Pacífico llega 
■casi á dos billones anuales. Basta reflexionar que la agricultura, la mi- 
nería y las fábricas del valle del Mississippi y del territorio tributario 
del Golfo de México producen cada afio cuatro billones de pesos, para 
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<iue la imaginación no pueda abarcar todos los benéficos resultados de 
establecir un ti'áfico con el Asia, la Australia y la Polinesia, para enviar 
iillá el BKceso do producción de tan extenso valle. 

¿Qué vía ser¡l mis favorable que la de Tehuantepecí Reflexionemos 
luego que toda la costa occidental de ^ur-América y México con un trá- 
fico que aun hoy, por las vías del Cabo de. Hornos y del ferrocarril de 
Panamá, alcatifa á 1.000,000 de toneladas cada aílo, catará, merced al 
ferrocarril para buques, miles do millas mis cerca de Veracruz, Gálves- 
toii, Nueva Orleans, Nueva York y otros puntos del Atlántico y Lii'er- 
pool, y veremos luego todo el incentivo que se comunicará, no solo al 
comercio sino á las diversas producciones. 

El camino de Tehuantepec podrá, además, trasportar mucliaH de las 
cargas pesadas que hoy no pueden pasar del Pacifico á la costa del Atlán- 
tico, sino por la vía del ferrocarril, demasiado costosa para los efectos do 
que nos ocupamos. Y sin embargo, las vías férreas derivaviln inmensos 
beneficios de la construcción del ferrocarril para buques, gracias al des- 
¡u-rollo que alcanzará toda la costa del Pacifico. 

Creemos á propósito llamar aquí la atención á ia aserción citada ya, ■ 
del teniente Maury, con relación á las corrientes y los cientos reinantes 
en esta nueva vía de tráfico. Nadie ie negará el derecho á «nseflar, ni 
intentará poner en duda su autoridad. Eti el mismo sentido se expresi'i 
el capitán Hilas Bent, quien ante la Bolsa Mercantil de San Luis, y en 
el acto en que esta corporación adoptaba unániíueiiiente la resolución en 
que rt^omendaba al Gobierno de los Estados Unidos que acogiese favu- 
i'ablemente el proyecto de feírocarrii para buques, se oxpresó en estos 
términos: 

" La simple enun^iiacion de la diferencia en millas es una medida muy 
"inadecuada del tiempo que emplean los buques de vela en los diversos 
"pasajes; y cuando consideramos que las tr<« cuartas partas del comer- 
" cío del mundo á través del océano se hace en buques de vela, podemos 
" ver fácilmente qué factor tan importante es la cuestión de "tiempo de 
" navegación" para resolver el problema que tenemos ante nosotros. 

" Los vientos alicios del norte que cruzan el Atiiíntico, son tan incons- 
"tantes é interrumpidos cuando llegan á las Antillas, que nunca pene 
1. " tran eu el mar Caribe; pero la partíi septentrional de ellos se extiende, 
IÍ-; "sin embargo, liasta el Golfo de México, y á menudo llegan hasta Te- 
II ■ "huantepec; de suerte que mientras en el Golfo hay siempre vientos, el 
s ."mar Caribe permanece en estado de calma casi no interrumpida. 
■s r " lío es esto todo, porque las cadenas de montanas que se extienden á 
a ^" lo largo del istmo de Panamá y A través de Centro América, presentan 
i- í' una barrera todavía mis formidable al paso de esos vientoa, lanziindolos 
:> ] ' así á una región aun niás elevada de la atmósfera, y extendiendo las cal- 

'i 
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" mas más hacia el interior del Pacftico, en el paralelo de Panamá, 
"menor anchura, por espacio de 1,500 á 1,800 millas al Noroeste, i 
" largo de Ia costa de Centro América. 

" Toda esta región de calmas, tonto en el mar Caribe como en el Oi 
" no Pacífico, la conocen tanto los navegantes, que los buques de \ el 
" evitan siempre que pueden aunque para hacerlo tengan que 



"La falta de viento deja, por supuesto, aquella vasta área expuestii al 
"calor lio uñtigado de uii sol tórrido, excepto cuando !o alivian inomeii- 
" táneamente las devastadoras fugadas de viento de la estación seca, y las 
" abundantes lluvias He la de las aguas. Teniendo en cuenta semejantas 
" hechos meteorolúgicOH, supongamoa qu^ el canal Lessepa de Panamá 
"y el ferrocarril de Kads para buques en Tehuantepec están ambos coij- 
"cluidosy funcionando; hagamos /arpar dos buques de vela, de igual 
" porte y con igual velocidad, desde las bocas del Mississippi, con oai^a 
" para China, uno por la via del canal de Panamá, y el otro por la del 
" ferrocarril para buques en Tehuantepec; y me atrevo á atirmar que 
" cuando el de Panamá haya salido del canal y navegue en aguas del 
" Pacifico, el do Tehuantepec habrá escalado el istmo y se hallará en el 
"meridiano do (as islas Sandwich; y que iíntes de que el primero pueda 
"surcar las mil quinientas millas, ó más, de océano en calma que se cx- 
" tienden á su frente, el último habrá hecha cinco mil millas de-caínino á 
" través del Pacifico, y llevará treinta diaa de delantera á su adversario. 
"Porque es un hecho digno de mencionarse aquí, que tanto la fuerza de 
"los vientos aitcios norestes del Pacifico, como la fuerza máxima de la por- 
" cion norte de la mayor corriente ecuatorial de dicho océano, se encuen- 
" traii cerca del paralelo de latitud de Tehuantcpoc, soplando los primeros 
"con una fuerza impelente hacia el Oeste de doce millas por hora, y la 
" última con otra adicional de tres á cuatro millas.'' 

En virtud de los hechos y exposiciones que preceden, y de la opinión 
general de los navegantes, nos atrevemos á decir que la ruta de Tehuan- 
tepec no solo reduce considerablemente la distancia de todas las lineas 
existentes de vapores y buques de vela, sino que es preferible bajo to- 
dos respectos á cualquiera otra de las vías en que so lia peníiado, tanto 
por lo que toca á vientos y corrientes, como por hallarse tan cercana al 
comercio y la producción del vasto territorio situado entre el Atlántico 
y el Pacifico, y que con tanta rapidez se está desarrollando. 

La Comisión del Senado á que hemos aludido, en lenguaje nfida equi- 
voco, no solo se pronuncia en favor del camino de Tehuantepec, sino que 
apoya su opinión en la de ¡a Comisión de la Cámara de Representantes. 

"En la tercera sesión del Congreso 40", una comisión especial de la 
Cámara de Representantes, encargada de considerar todas las cuestiones 
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relativas al tránsito por el istmo, después de investigar iiiinuciosameiite 
el asunto, informó en favor del ferrocarril para buques, proyecto do Mr. 
Eads, y eligió la vía de Tehuantepec como preferible para el camiao de 
tránsito." La parte arriba iiitíiioionada del infomif! de la Cámara de Re- 
presentantes es como sigue; 

"Mr. Eads ha elegido el istmo de Teliuaiitepec, y vuestra comisión 
"encuentra, y así lo informa sin vacilar, que de todas las rutas á travéa 
"del istmo, la de Tehuaiitepec ea esencialmente americana. Una ojeada 
"al mapa demostrará desde luego la exactitud de esta .aserción. Si un 
" buque que sale por la boca del Mississippi, con destino á California ó al 
"Oriento, cruza o) istmo de Telmaiitepec, su viaje será 1,250 millas más 
"corto que si 1o cnizase en Nicaragua, y 2,200 millas más corto que si 
" lo atraviesa en Panamá. Si un buque que salga de Nueva York, con el 
" mismo destino, cruza el istmo de Tehuantepec, su s'iajií será 750 millas 
"más corto que si fuere por Nicaragua, y 1,250 millas menos que por 
"Panamá. Y puesto que tan considerable economía de distancia afecta 
"principalmente al comercio de est« pafa y de México, y no al coniercio 
" europeo, e.s desde luego evidente que la construcción de una vía de 
" tránsito en Tehuantepec es de vital importancia á los intereses inorcan- 
" tiles de loa Estados Unidor. 

" El acortamiento de la distantia significa baratura de trasporte. 
" Tanto en Panamil como en Nicaragua reinan calmas en varias épocas 
"del alio, hasta et grado de disminuir considerablemente la iiti4idad de 
"cnalquiera de las do.^i vías para hrqiiea de vda. No sucede lo mismo, 
" sin embargo, en Tehuantepec, donde siempre soplan vientos favorables, 
"que ofrecen la garantía de que ninguna detención seria sufrirán los 
"buques de vwla que busquen el paso por aquella vía." 

Compréndese también las ventajas del ferrocarril para buques cuando 
ao compara su costo con et de cualquiera de los propuestos canales á ni- 
vel ó con compuertas. Las exploraciones practicadas y á que ya nos he- 
mos referido, los planos de los puertos, examinados ya cuidadosamente, 
y loa pormenores perfectamente fijados de los trabajos mecánicos, de- 
muestran que el cálculo de 8 50.000,000 en efectivo es bastante para 
construir y montar de un todo el feri'ocarril para >)uques. La conserva- 
ción de las obras no será costosa, vista la solidez de su construcción. El 
costo de trasportar los buques por el ferrocarril no excederá al de remol- 
car y proteger loa vapores y buques de vela en un canal angosto. El an- 
dar de las embarcaciones en el canát de Panamá, no pasará de dos y me- 
dia á tres millas por hora, mientras que en el feriocarril podrá alcanzar 
á diez millas, bastando ocho horas para pasar de uno á otro océano. Con 
toda ^confianza se cree que el costo de explotación se reducirá mucho, 
poi-qne no habrá que mover la carga, ni que emplear mucha gente, ni se 



i.,*.TOt>i^lc 



necesitarán tatitos enipleacTos como un los ferrocarriles ordinarios; y corno 
el costo do conservscioii será pequeftisinio, el ferrocarril para buques po- 
drA trasportar su carfrit por el 35 ó 40 por 100 de sus entradus brutas. 
Las ventajas poi' este respecto están plenamente cxprcRadas en el siguieu- 
tc extracto de una carta del general (i-, T, Btwturcgard; 

"Con respecto A lo econ<'iTii¡co de s<;me¡ante ferrocarril para buques, 
"haré notar que como toila la carga que pase por el será movida por ma- 
" quinaria, y como lo pi-oporcion entre la carga y el ptso muerto es niu- 
" cho nayor que p los fe rocarriles coiiiuiieN, el costo de explotar el de 
qu e trata leí e bcr ho ñor. En igual proporción deben ser meno- 
res los ^astoa le o a r ac o , pues la vía estarA sólidamente construi- 
la, y H orta e od pa -ae on del número de toneladas que pasarán ' 
po ella. A le as la a ju aña empleada será también sencilla y só- 
ida Pólenes po lo ta to suponer sin riesgo de equivocarnos que los 
¿aatos corr e tes, y lo le co sevvacion no excederán del ñO por 100 de 
las traías 1 utas I ual serie, mucho más lucrativo que en un canal 
q e pr bal le e te oata a loa lí tres veces más que el feíTocarril para 
1 uqu s V ya o s.truc o -equeriria un tiempo triple ó cuadruplo, 
au e ta lo [ lo ta to o sideral jle mente el ínteres del capital em- 
pleado e la sola ap rtu a lel canal" 

Ijis ve tajas as g radas a esta vía por la liberalidad de la República 
Je Mex co qu se i ter sa ucho en la ejecución de tan importante oliva 
e su terr tono e le an le les términos de la concesión hecha por 
d cha epull al apta tais, términos que en i-esúmen son los si- 
„u e tes 

F! le e 1 le o stru ferrocarril jiai-a buques, un ferrocarril or- 

l ar o j u a ií ea telegr I a y de ocupar con la vía una faja de terre- 
o de cuarto de n lia de ancho; el derec-ho de vía en terrenos pút>l¡- 
o , la e\e cion de toda clase de derechos á loa buques, pasajeros y mer- 
cancías de tránsito; la libre importación de todos los materiales neceísarios 
para la construcción y conservacioii del feri-ocarril: la exención de todo 
impuesto ó contribución al capital en acciones y á los propiedades de la 
Compañía; la conce.sÍon de 1.000,000 de aerea de terrenos públicos; la 
protección garantida por e! empleo, en caso necesario, de las fu<;rzafi 
marítimas y terresti'es, sin gasto alguno por la eompaília, 

Al dar punto ¡i eata importante parte del asunto que tratamos, debe- 
mos recordar que la vía es enteranientc inn'-r'n'iniii, que su realización 
producirá iuevitablemente la exaltación de la República de los Estados 
Unidos del Norte, y de la República de los Estados Unidos de México, 
y que eae nuevo lazo entre las dos repúblicas hermanas servirá para es- 
trechar más sus vínculos. Los grandes cambios que el ferrocarril para 
buques efectuará en ambos países, serán adición importante á los Iwneli- 



cio3 que loü dos han cosechado y soguiritii cosechando de la oonstniccion 
df! ferrocarriles en toda su vasta extensión. La pluma no puede descri- 
birlos; la lengua no puede expresarlos; nadie inaa que un profeta dotado 
(lo la visión del porvenir podria trazar el cuadro del continente occiden- 
tal dentro de cincuenta afloa, una vez derribada esta barrera, la última 
de las opuestas al comercio. 

IV 
MOVIMIENTO Y PRODUCTOS. 

Al tratar este punto nos proponemos hacer la exposición franca y fide- 
digna tanto del movimiento que se trasladará de las demás vias existen- 
tes, como del que provendrá de fuentes enteramente nuevas de tráGco, 
Para apreciar y comprender plenamente loa resultados que se van á pre- 
sentar, se necesita el conocimiento intimo de las expresadas fuentes de 
tráfico; la oferta y la demanda; el movimiento de los diversos productos 
de la agricultura; las fábricas y las minas; las distancias que hoy atravie- 
sa el comercio de un país con otro; la especie y cantidad de los productos 
y el comercio de cada nación; las razones del aumento ó la diminución 
del tráfico en ciertos países, y otros muchos hechos y condiciones que in- 
Huyen en el comercio del mundo. 

Inoportuno seria enumerar aquí el gi-an número de pormenores que for- 
man las partidas generales del cálculo comercial; por lo cual solo se men- 
cionan unos pocos, á fin ds hacer el asunto familiar á los lectores, y para 
demostrar que, aun con todas las desventajas que existen hoy, hay una 
base sobre la que es posible crear un tráfico sólido é importante, por me- 
dio dei ferrocarril para buques en Tehuantepec. Los Estados Unidos ha- 
cen un comercio insignificante con Colombia en la costa occidental de Sur 
América, ya por el ferrocarril de Panamá, ya por el Cabo de Hornos. De 
allá importan café, cortezas, cueros y hule, y les remitan hierro, acero, 
maquinaria, manteca, telas de algodón, harina, papel, etc. Con el Perú 
comercian ensoda y guano, y le envían cereales, maquinaria, madera y pe- 
tróleo crudo y refinado; con la particularidad de que, á causa de lo difí- 
cil de las comunicaciones actuales con dicho país, muchos de los efectos 
se remiten del' Perú á Francia en vapores franceses, y se les reembarca 
luego para Nueva York. Nuestro tráfico con China, ya atravesando el 
continente en ferrocarril, ya por las vías de Panamá, el Cabo de Hornos, 
el Cabo de Buena Esperanza ó el canal de Suez, consiste en la importa- 
ción de té, sedería, arroz, hojas de palma y fibras, y en el envío de telas 
de algodón, aceite mineral, etc. Con Hong Kong y el Japón hacemos un 
comercio casi de igual género: con Australia tenemos las bases de un trá- 
fico variado que podemos crear cuando esté terminado el ferrocarril para 
buques. Los principales artículos de aquel país que se importan por las 
costas del Atlántico do los Estados Unidos, son gomas, estafio, carbón 
de piedra y madera; y la exportación consiste principalmente en locomo- 
tivas, maquinaria, ferretería, muebles, instrumentos de agricultura, acei- 
tes para alumbrado, cebada, coches, carro», máquinas para coser, telas 
de lino y de algodón, libros, etc. Veintisiete es el número de los princi- 
pales artefactos que se exportan para aquel país. 



IjOS diversos grupos da islas de la Polinesia hacen an comercio que 
tomará importancia, pasando ya de $6.000,0000 el que se hace solamen- 
te cOn las islas Sandwich, de donde recibimos azúcar inoBcabado, arroi; y 
limones, y é loa .cuales remitimos la iniama ulase de mercaderías genera- 
les «fue mandamos á Australia. 

E(i 1879 formó el Sr D José Nimnio, hijo jefe de la oficina de Es- 
tadística, el ciUculo del comercio que baima cruzado el istmo en dicho 
alio, teniendo en cuenta solo la distancia Su cilculo llegó á cosa de 
3.000,000 de toneladas, AI calcular ti movimiento de 1889, es decir, 
diez aDos después, importa ha(.er notar cambios muy marcados, y el au- 
mento del comercio, lo niiamo que referir el calculo a rehuantepec, eu 
vez de á Panamá, é incluir los nuevos ramos que han de crearse y q'ie 
no se consideraron entúnces. be ha notado un adelanto marcado an e) 
comercio de lá costa del Pacifico con las naciones extranjeriis al Este del 
Cabo de Hornos. El cálculo de 1879 fué de 551,929 toneladas: la canti- 
dad efectivamente .exportada é importada en 1882, incluyendo 900,000 
toneladas de cereales y otros artículos, fué de 1.423,737 toneladas. No 
olvidemos que semejante aumento se verificó A pesar de los extraordins.' 
ríos obstáculos y desventajas que existían, y que él se refiere únicamente 
al movimiento al redetlor del Cabo de Hornos, sin incluir el trascontí- 
nental ó por la vía del ferrocarril de Panamá. El comercio entre los 
puertos del Atlántico y del Pacifico de los Estados Unidos se ha dupli- 
cado casi en cinco aítos. En 1 882, los ingresos de la gran flota que nave- 
ga entre la costa del Pacifico y Europa, pasaron de ?15.000,000 y loa que 
produjeron los fletes entre San Francisco y Nueva- York, por las líneas 
trascontinentales de ferrocarriles, fueron aún mayores; por lo cual pode- 
mos calcular que el número de toneladas fué también más grande, y lle- 
gó á 1.500,000. Considerable ha sido el aumento proveniente de la aper- 
tura de los ferrocarriles Northern Pacific y Atlantic and Pacific, siendo 
probable que toda esa carga pasará al ferrocarril para buques. A causa 
de la imposibilidad de que loa de vela pasen por el Canal de Suez, el 
veinticinco por ciento del tráfico entre el Reino Unido y las Indias 
Orientales se hace todavía á la vela por el Cal)o de Buena Esperanza. 
Como los vientos y las corrientes son favorables á los buques de vela en 
la vía de Tehuantepec, y como la distancia desde muchos puntos de Eu- 
ropa es menor por esta vía que por la del Cabo de Buena Esperanza, 
una parte de las . 800,000 toneladas que hoy toman esta i-uta pasarán 
probablemente por el feri'ocarril para buques. Llamamos particularmente 
la atención al tráfico enteramente nuevo que resultará de la prolonga- 
ción mercantil del, rio.Mississippi dentro del Océano Pacífica y del enla- 
ce de las líneas de costas de los dos mai-es. üi reflexionamos que el Mis 
sissippi tiene un total de 165,000 millas, contados sus ramales: que reci- 
be cuarenta y dos tributarios navegables; que paralelos á muchos de ellos, 
y aun al mismo Mississippi, corren varias líneas prósperas de ferrocarril; 
que las seis principales cuyo término es Nueva Orleans, suman 12,559 

millas; que el comercio interior del gran valle representa cerca de 

$4.000.000,000; que el tráfico de importación y exportación de las nacio^ 
nes del Pacífico, Asia y las islas de dicho océano sube á $2,000.000,000; 
que las ciudades de los Estados Unidos de México y las Antillas del 
Golfo heredarán ese comercio y el cambio recíproco del inmenso exceso 
de producción; tendremos indudablemente como certero nuestro cálculo 

„,„.,,A,ooglc 
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áe 1.000,000 para. Venicru!:, Galveston, Ntlava Orleánu-y ó^W- pteitoi 
del Golfo, y la Habana Las diversas partidas tomadas dé dfcééií Bchíáíg- 
nos nos dan el oílculo de 7.564,597 toneladas »ie tráfloo ^(* el feíroca- 
rril para liuques fin 1S89, según los pormenores c|ue cóntient* \& iifplitíai» 
tahla: 

fiélaeioD pormenorizada de las toneladas qu$ se calóolá jasarán 
por el ferrocarril para baques en 1889. 

T(iD«Udu m 1883. Tiadi^ñlSM 

Visa por las cnslfls se varificifll tráfico. sl^a'l'^ifp ?,Sj^3íí'n'£^ 

1. Ferrocarril de Panamá 77,95» SO.Oflf 

2. Costa dbl Pacifico de los Estados Unidos 
con el Atlántico, por el Cal»de Ilomoa. 237,341 359;08 

3. Puertos del Atlántico con las naciones 
a) Est*! del Caljo de Hornos 349,454 489;13. 

i. Costa del Pacífico de los Estados tTnidoa 
con naciones extranjeras al Este del Galx) 
de Hornos 1.4-23,737 2.I3S;6( 

5. Faises europeos con las naciones al Oeste 
del Cabo de Hornos, exceptos los Estados 
Unidos ■ 1.828,6ai 2.285.75 

6. Colombia Británica (Costa del Pacifico) 
con Europa. ,-. 125,000 333,0 

7. Carga pesadla y lenta que hoy pasa por 
'•>» Jíncís trascoatinentales ; 400,000 6OO.O1 

8. Cincuenta por ciento de la carga que hoy 
pasa de las naciones asiáticas á Europa 
por el Cabo de Buena Esperanza. 400,001) 400,0i 

9. Nuevo tráfico ipie creará el ferrocarril 
- para buques entre los puertos del (íolfo 

de 1(^ Estados Unidos y México v el 

Océano Pacifico ". 1.000,01 



Total 4.842,11 1 7.564,597 

El Congreso Internacional del Canal, reunido en París eu 1879, cal- 
culó en 7.250,000 el niimiíro de toneladas que pasarían en 1889. 

Admitiendo como cálculo perfectamente certero el de 6.000,000 de 
toneladas, el producto anual, á razón de $3.00 una, será $18.000,000. 
Deducido el cuarenta por ciento por gaatos de explotación, quedan 
$10.800,000 de utilidades aplicables al pago de intereses y dividendos, 
igual á diez por ciento sobre |108.000,000. Un presupuesto liberal do los 
bonos y acciones necesarios para la construcción del ferrocarril para bu- 
' ques no pasará de $75.000,000; luego la utilidad neta de $10.800,000 
dará un rédito anual de 14^ por ciento sobre dicha suma. 

El precio de $2.00 por tonelada daría la utilidad anual de £7.200,000, 
equivalente á 9 6/10 por ciento sobi-e $¡15,000,000 ó S por oiento sobre 
íl 14.000,000. 



